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This paper aims at the study for improvement of existing Exclusive 
Bus Lanes in order to improve bus flow at rush hour in Fukui City. 
At first， the present state of buses served in Fukui City is 
grasped. Secondly， in order to understand the real state of Exclu-
sive Bus Lanes， " Questionnaire Survey for Exclusive Bus Lanes " for 
bus drivers and surveys by getting on buses served on major routes 
to come in the central area are carried out. 
At the result of these studies， it is shown that present Exclusive 
Bus Lanes are not enough， and some of problems must be improved. 
Basing on the above， as one example to improve Exclusive Bus Lanes， 
several case studies are carried out for extended Exclusive Bus 
Lanes. 
Finally， the effects of these Bus Lanes are evaluated. 
1 はじめに
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福井市は，福井県の核としてのみならず，日本海側の地方中核都市の 1っとしても重要な役割を
担いつつ発展してきたわけであるが，その重要な基礎の 1つである自動車交通において，最近，さ
まざまな問題が顕在化してきている。
近年のわが国におけるモータリゼーションの進展の中で，特に，地方都市における自動車保有率
の伸びには著しいものがある。福井市の場合，住宅地域のスプロール化の進行も手伝って，他都市
に比べ自動車利用の割合が非常に高く，その分担率は全目的で約50%を占める。中でも通勤交通に
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関しては，自動車利用はさら K高い割合を示している。その中で，特に福井市中心部においては，
周辺地域から集中する自動車交通の増加により，市内流入道路の混雑に著しいものがある。また，
都市内道路の混雑も慢性化してきており，都市部の駐車場難の進行も伴って，都市機能に与える影
響が深刻化している。乙の自動車交通の増加に対して，公共輸送機関の利用状況は年々漸減傾向を
示しており， ζのため，便数削減などのサービスの低下をもたらしている。しかし，公共輸送機関
は，自動車交通とならび，都市交通の基礎として重要であるばかりでなく，近年のエネルギー制約
からの要請も加わり，社会的要望としても，その必要性が認識されてきている o
中でも，路面交通であるために，需要の変化に応じて，系統網や運行頻度，サーピス条件を自由
に変更できるという特色を持つパス輸送にかかる期待は大きいといえる。また，パスの積極的な利
用による交通渋滞の解消も望める。しかし，そのパス輸送も，上述の諸問題の中にあって，十分に
機能していないのが現状である。現在，福井市では，パス輸送の向上を図るため，特K，サ「ピス
の定時性を確保するため，パス優先計画として，朝のラッシュ時において，パス専用レーンによる
交通管制を実施しているが，その効果も十分なものとはいえない。
本研究では，乙のパス専用レーンに着目し，まず，パス専用レーンの実態を把握するために，福
井市におけるパス輸送の現状をとらえた後，パス乗込み調査を行った結果について述べる o つぎに，
パス運転者K対し実施したパス専用レーンに関する意識調査から，現在のパス専用レーンの問題点
について検討する。さらに，パス専用レーンを延長させた場合，街路交通にどのような影響がみら
れるかを知るために，交通量配分プログラムを用いて，その変化を分析し，パス専用レーン設置に
よる効果について検討していく。
なお，便宜上以下では，パス専用レーンを単にパスレーン，パスレーンが設置されていないパス
路隷を単にパス路線(一般路線)と呼ぶ ζ とにする。
2 福井市にお貯るパス輸送の実態
(1) パスネットワークの実態
福井都市圏においてパス経路は，昭和56年時点で約 160系統あり，その発着のほとんどが，福井
市・武生市・鯖江市の 3市民集中している。そして，その中で福井市関連のパス輸送は約60%を占
めている。福井市中心部およびその周辺地域のパスネットワークは，図-11(.示すとおりである o
乙れらのパス系統の特徴としては，流入パス経路については福井駅前への 1点集中の放射パター
ンであり，市内パス経路については福井駅前への 1点集中のクローパー型パターンであるといえる。
ζの両者のパターンにより，福井市のほぼ全域Kパス路線が配置されているといえるが，一方では，
市街地や片側 2車線以上ある道路であるにもかかわらず，パス路線が通っていないととろもあり，
また，福井駅東に集中する路線がない乙ともわかる。さらに，パス網を道路施設(自動車交通にお
ける経路の選摂性)と比べると，市街地の拡大に伴う横断交通，流入交通への対応性が悪い状況に
あるといえる。乙れらの系統に伴った福井市のパス便数については，便数の多い位置は福井市街地
に集中しており，特1:，南北方向の充実が目立っている。
(2) パス輸送量の実態
福井市における乗合いパス輸送の推移は図-2に示すとおりである。現在，福井県における乗合
いパスは，京福電鉄パスと福井鉄道パスの 2社によって運行されており，福井市内パスのほとんど
図一 1 福井市のパスネットワーク
は京福パスによって運行されている。
利用客数をみると，昭和46年をピー クlζ徐々に
減少しており ，昭和57年では 1日当たり 6.2万人
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図-2 福井県Kおける乗合パス輸送の推移
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程度(昭和46年の約 6割)ILなっている。しかも， 数
増加傾向にあった延走行距離も昭和53年を境K減
6.2 
少しており ，輸送力の低下に拍車をかけていると
いえる。
なお，昭和55年度の延走行距離に極端な減少がみ
られるのは，昭和55年12月末から翌年 1月Kかけ
てのいわゆる56豪雪の影響であるといえる。 ζの
時の資料によると，たとえば，京福パス運行状況
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図-3 パス利用者数の動向
は12月29日13%， 1月 6日17%といったように月 10日まで 5割を下回る運行率であった。
乙とで，今後もとの減少傾向が続くとして，利用客数がピークであった昭和46年以降のデータを
もとに，目的変数 (y )を利用客総数，説明変数 (x )を年度として将来予測を行った。予測手法
としては，直線 2次曲線，指数曲線の 3種の回帰分析を用いたが，その結果，相関係数(R )や
予測値の適応性を考慮して指数曲線を適用した。分析結果を図ー3fC示す。
予測式は以下のようである。
y = ( 4 1 8. 5 0 6) x ( O. 9 5 0 6 ) x ( R = 0.979 ) 
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ζの結果，昭和65年には，利用客予測数は 1日あたり42，460人となり ，ピークであった昭和46年
の約 4割，また，昭和57年と比較しでも 7割程度まで減少する ζ とが予測された。 ζの予測は ，説
明変数が年度だけという単純なトレンド分析であり，他の考え られる要因(説明変数)を用いてな
い乙とから，その信頼性には若干の疑問が待たれるものの，相関係数が0.98と高いζ とに加え，現
在において，今後利用客数を増加させる要因がみられない ζ とから ，将来も， ζ の予測でみられた
ように減少を続けるものと思われる 。
(3) パス優先の実態
昭和58年 4月現在，福井市街地には図-41C示す位置でパスレーンが設置されている。乙れらは
すべてパス専用レーンで，朝 7時から 9時までの 2時聞を指定する時間制であり，タクシーだけが
規制対象から除外されている。
具体的な位置は表-11C示すとおりで，特iζ
南北方向K設置されており ，市街地中心部以北
では東西方向にも設置されている。また，総延
長は 30.66kmである。
なお，勝山市ではフリーパスシステムが取り
入れ られているととろがあるが，現在の福井市
街地で実施されているパス優先計画は，とのパ
ス専用レーンの設置だけである。
(4) パス走行実態調査
前節で述べたパスレー ンを有する 福井市中心
部への流入道路のうち，ラ ッシュ時の混雑度が
高く， また，パス便数が多い県道鯖江丸岡線と
主要地方道福井加賀線を走行するパスについて，
ピー ク時間帯の前後におけるパスの走行時間，
平均速度およびパス停ごとの乗降客数を実測し，
また，その時のパスレーンの状況を把握する目
的で，昭和58年10月17日と 18日比パス乗込み調
査を実施した。
まず，主要地方道福井加賀線については，調
査区聞を灯明寺バス停~福井駅前ノてス停間4.28
kmとし，対象パスを 7時から 9時30分までに灯
明寺バス停を通る計12便のうち ，灯明寺発 7時
30分 8時 4分 9時 4分の 3便とした。その
パス運行状況図を図一5IC示す。
また，県道鯖江丸岡線については ，調査区聞
をベル前バス停~福井駅前パス停 3.47kmとし，
対象パスを 7時から 9時までにベル前ノてス停を
通るパス計12便の うち， ベル前発 7時19分 7
表-1 福井市内ノてス専用レーンの位置
(昭和58年4月1日現在)
道路名 区 間 康隆(回)
緬井加賀線 大名町交差点~灯明寺交差点 4.17 
福井停車渇線 大名町交差点~福井駅前交差点 0.37 
.江丸岡線 幾久交差点 ~ 花堂交差点 5.63 
福井吉野線 裁判所前 米松交差点 2.15 
福井線 志比ロJC切 ~ 松本交差点 0.78 
福井線 下水記念館前~ 日光交差点 0.48 
福井停老松線 宝永交差点 ~ 松本交差点 0.43 
福井殿下線 大仏前交差点 ~ 光陽交差点 1.32 
(パス専用 レー ン総延長) 30.66l1i 
図-4 福井市のパス専用レーン
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図-6 パス運行状況図
(ベJレ前~福井駅前)
図-5 パス運行状況図
(灯明寺~福井駅前)
8時59分の 3便とした。そのパス運行状況図を図-6K示す。時59分，
なお，計 6回の調査にあたり，自家用車との比較をするために，各バス停(灯明寺，ベル前)と
乙ほぼ同一地点からパスと同時に自家用車を発車・走行させ，その所要時聞を測定した。ただし，
の自家用車は，交通流に沿った走行(運転)をする乙とを条件とした。
灯明寺~福井駅前① 
9時4分発;19.50 8時 4分発;16.22km/時，7時30分発;18.19 km/時，まず平均速度をみると，
kml時であった。バス停間の走行速度をみると全体的にほぼ均一な走行をしているといえるが，京
福鉄道の踏切や，福井大仏前交差点，福井地裁前交差点，大名町交差点といった大きな交差点を含
む区聞において，信号による待ち時間が加わった場合に多少の遅れを示している。つぎに所要時間
9時4分発;13分10秒であった。また，
パスと同時に発車・走行した自家用車の平均速度は，それぞれ27.03km/時.22.66 km/時.32.78km/時
であり，パスの速度より 7.....14km/時速く，所要時間でも 4--5分短かった。乗車人員に関して
8時4分発;15分50秒，7時30分発 13分32秒，をみると，
は，始終バスが満員になるという乙とはなく，各パスの最高時で，それぞれ31人.27人.20人であ
った。最後にバス停での平均停車時間は約14秒であった。
ベル前~福井駅前② 
8時59分発;25.29 km/時で7時52分発 14.41km/時，まず平均速度は 7時19分発;20.28 km/時，
しかし，
乙の路線lζは，大名町交差点と花堂交差点の 2つの大きな交差点があり，特1[，大名町交差点では，
あった。バス停聞の走行速度は，全体的にはやはりほぼ均一な走行をしているといえる。
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唯一右折が必要であり，また，混雑度が高いため，信号のフェーズにかかわらず，乙の区間では大
きな遅れを示している o つぎに所要時間では 7時19分発;10分16秒 7時52分発 14分27秒 8
時59分発 8分14秒であった。また，自家用車による平均速度は， 32.45 kml時， 19.55 kml時.28.59 
kml時で，パスの速度より 3-12 kml時速く，所要時間でも平均約 4分短かった。乗車人員に関じ
ては，満員になるととはなく，それぞれの最高時で2人， 36人 7人であった。中でも 8時59分
発のパスに関しては，乗車人員がきわめて少なく，また，平均速度が 25.29kml時と速く，とのとと
からも，乙の時はすでにラッシュが終わっていたといえる。なお，バス停での平均停車時間は10秒
であった。
③ パスレーンの状況
まず，レーン上K駐車された一般車両については，調査時聞が通勤時間帯であったためか，ほと
んどみられなかった。しかし 8時過ぎになってくると，業務用の車両による駐停車が多少目立っ
た。乙れに対し，レーン上を走行する一般車両はかなり多く，特1(.，福井市中心部民近づくにした
がって著しく増加した。また，右折待ちの車両がある交差点でも特K多かった。
つぎに，パス停からの発車については，レーン幅員が狭いためと，パスベイが設けられている所
でも，レーン内争走行する一般車両のためにスムースにいっていなかった。しかし，バス停近くに
駐停車されている車両のために発車できないという ζ とはなかった。
交差点に関しては，特1(.，道路幅員が狭い交差点で右折待ちの車両がある場合，それを回避しよ
うとする直進車による割り込みのため，著しい混雑がみられると乙ろがあった。また，大きな交差
点における赤信号による待ち時間は，大きな時間のロスになっていた。特1(，ペル前~福井駅前聞
における大名町交差点では，その手前にある幸橋付近から徐行運転になり回の青信号では右折
できないという乙ともあった o
最後に，パスレーン指定時聞に関しては，ラッシュのピークが 8時前後であるととからも，現行
の7時から 9時までが妥当であるといえる。
以上，パス乗込み調査結果から，現行のパスレーンにおいては，所要時間でパスと自家用車の聞
に大きな差がない乙とがわかった。パスよりも，自家用車のほうが所要時聞が短いという ζ とは，
現在のパスには，自家用車通勤をパス通勤に転換させるだけの魅力がないというととであり，乙の
乙とは，パスレーンはもとより，パス輸送にとっても，かなり不利なものとなっている。
3 パス専用レーンに関する意識調査
福井市街地のパス専用レーンについて，実際にパスを運転している運転者からみた実状をとらえ
る目的で，現在福井市においてパスを運転している，京福パス・福鉄パス両社の運転手を対象とし
た意識調査を実施した。
対象者は，京福パスの運転手 100名，福鉄パスの運転手17名の計 117名である。現在，福井市民
は約 400名のパス運転手がいるが，乙れは，観光パスや郊外路線のパスなどの運転手も含めた数で
あり，福井市中心部への流入路線および福井市内路線のパスに限ると約 150名であり，従って，今
回の意識調査は，その80%近くの運転者を対象に実施することができたといえる o
調査方法はすべて留め置き式とし，昭和58年 9月I(，配布および回収を完了した。
以下に調査結果を示す。
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(1) 単純集計およびクロス集計
単純集計およびクロス集計によって得られた結果を図-7K示す。
① パスの運行K支障をきたすと思われる点について
まず，パスレーンの運転に際して.運行に支障をきたす点(集計結果(a)については， 11.パス
レーン上の駐車車両がじゃまになるJが33.4%と最も高く，以下， 12.パスレーン壱走行する一般
車両J21.8%， 14.自転車・パ
イクの走行J19.4 %となってい
る。また， r 7.交差点で右折が
しにくいJ， 19.パス停から発
車しにくい」への回答も多いと
とがわかる o
乙れに対して，一般路線の運
転に際して，運行I乙支障をきた
す点(集合結果(司)~とついては，
パスレーンと同様に 11.路上の
駐車車両J33.4 %に最も多く回
答が集中している。ついで 14. 
自転車・バイクの走行J23.8 %， 
1 7.交差点での右折がしにくいJ
12.0 %， 1 9.バス停からの発車
がしにくいJ10.8 %， 12.一般
車両の走行J9.9%と続いている o
乙の乙とから，パスレーン K関
して 2番目であった 12.一般車
両の走行」の票数が減り，代わ
りに 19.バス停からの発車j と
1 4.自転車・バイクの走行」の
票数がふえているのがわかる。
また，パスレーンと一般路線に
共通して， r 1.駐車車両」が最
も多いことは注目すべき点であ
る。
② 現在のパスレーンの総合
評価と今後のパス優先計画
への要望について
今後のパス優先計画に望むと
と(集計結果 (c))をみると，16.
駐車車両への規制の強化J， r 5. 
(a) パスレー γの運転に際して，運行K支障をきたす点。
1. 駐車車両
2. 一般車両の走行
3. タクジー
4. 自転車・パイク
5. パス停の位置
6. 信号の待ち時間
7. 交差点での右折
8. 交差点での左折
9. パス停かムの発事
10. その他
言i令 117票
(b) 一般路線の運転に際して，迫害行1<:.支障をきたす点
25 509も
1. 駐車車両 33.6 
2. 一般車両の走行
3. タクジー
4. 自転車・パイク
5. パス停の位置
6. 信号の待ち時間
7. 交差点での右折
8. 交差点での左折
a パス停からの発車
10. その他
23.8 
12.0 
計 117票
(c) (i)今後のパス優先計画iζ望むとと
0 
1 パスレ -:1の延長 1
2 パス優先信号設置 1
3 パス停車帯の設置 1
4 タク νー の排除 ! 
5 一般車両の規制 1 
6 駐車車両の規制 ! 
? 交差点での処理 1 
8 指定時間の延長 ! 
(各計 llH警)
50 
2 
， -
100% 
「3T寸
|I I 
l 
L一一」
1I I 
l 
、、、、
、、
--
-ー
1. 非常lζ望む
2. 望主「
3. 望まない
4. 無回答
@現在o?パスレーシの総合評価 (計 117票)
050 
|1 I 亡口
1. 非常に有効
2. 有効
3. 有効でない
4. 無回答
図-7 単純集計およびクロス集計結果
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一般車両の走行に対する規制」を特に強く望んでいるととがわかる。ついで r3.バス停車帯の設置J
K対する要望が多く，さらに r7.交差点での処理の円滑化J. r 2.パス優先信号の設置J. r 1.パ
スレーンの延長」も望まれていることがわかる o また. r 8.パスレーン指定時間の延長Jについて
は，それほど要望が集まっておらず，現行の 7時から 9時までの 2時間規制については問題はない
といえる。そして r4.タクシーの排除Jについては，さらに要望が少なく，福井市ではパスレーン
におけるパスとタクシーの共存は可能といえる。
最後に. r現在のパスレーンの総合評価」についてみると. r 1.非常に有効Jという回答は，有
効回答票数の15%にも満たないものの. r 2.有効」を加えると約60%を占める。つ'まり，現在のパ
スレーンは，多くの問題を持ちながらも，その効果は認められており，今後の改善によゃては，さ
らに有効なものになるといえる。
③ フリーアンサーより
調査票末比設けた「円滑なパス運行確保のための意見Jへの回答から，主なものを以下にまとめ
る。
(新たな施策への要望)
・朝夕ラッシュ時の道路の混雑度K応じた中央線の変更(リパース・レーンの導入)
.通勤時における自家用車の市内乗入れ規制
・交差点におけるパス専用右折レーンの設置
.パス停車帯(パスベイ)の
設置
表-2 数量化理論H類による要因分析(現行のパスレーンに対する規
制および整備に関する要望)
相関比:O. 405 
・路上駐車に対する規制の強
化と同時に，自転車・バイ
ク(特に最近増加している
ミニバイク)の走行に対す
る指導の強化および規制の
制定
-パスレーン上に突出してい
る看板や街路樹の徹去など
の，パスレーンの整備
-冬期積雪時におけるパスレ
ーンの確保(完全除雪)
(2) 数量化理論第E類による要
因分析
「現在のパスレーンの総合評
価」に対する要因を分析するた
め，総合評価((1)非常に有効お
よび有効， (2)有効でない)を外
アイテム
1 I ，，(スレー ンを
延長する
2 パス優先信号
を鰻置する
3 バス停には
バス停車申書を
B:ける
4 パスレーン
からタクシー
を排除する
5 パスレーン内
の一般車両を
規制する
6 駐車車両に
対する規制を
強くする
7 交差点での
処理を円滑に
する
8 パスレーン
指定時間を
延長する
カテゴリー
1.非常に望む
2.望 む
望まない
1.非常に望む
2.望 む
3.望まない
1.非常に望む
2.望 む
3.望まない
1.非常に望む
望 む
2.望まない
1.非常に望む
2.望 む
望まない
1.非常に望む
2.望 む
望まない
1.非常に望む
2.望 む
望まない
1.非常に望む
2.望 も、
望まない
ザンプル劃 スコア レ ン ジ 順
鋪相関係数 位
37 0.9780 1.5811 1 
60 -0.6031 
0.2543 2 
42 -0.4141 1. 5057 2 
30 1. 0006 
25 一0.5051 0.2730 1 
63 0.0676 0.2287 7 
21 ー0.1029
13 一0.1611 0.0318 6 
30 0.4322 0.6257 5 
67 一0.1935 0.1210 4 
73 -0.0451 0.1824 8 
24 0.1373 
0.0291 7 
86 一0.0268 0.2366 6 
11 0.2098 
0.0276 8 
42 一0.5470 0.9647 3 
55 0.4177 
0.1689 3 
1 9 -0.6087 0.7570 4 
78 0.1483 
0.1118 5 
115 
的基準とし 8つの説明変数( I今後のパス優先計画に望む乙とJ1.---8.)で，数量化理論第E類
を適用した。分析結果を表ー 2Iζ示す。なお，分析にあたり， 各アイテ ムのカ テゴリー聞は偏りが
ないように，データ数の少ないカテゴリーを組み合わせた。
結果から，相関比は 0.405で，十分に判別が成功したとはいえないが，レンジの大きさから.11.
パスレーンを延長するJ， I 2.パス優先信号を設置するJ， 17.交差点での処理を円滑にする」の
説明力が強いのがわかる。
乙のととから，パスレーンの延長について ，現在のパスレーンだけでは十分に機能を果たせない
状態であり ，パスレーンを延長するとともに，その連続性が確保される ζ とにより，よ り有効な施
策となる ζ とを示しているといえる。
以上の ζ とから ，現在の福井市のパスレー ン托おいては，パスと他の自動車が卜分K分離 怠れて
おらず，また，バス停車場，交差点での処理などの多くの改善すべき点がある ζ とがわかった。し
かし，パスレーンの必要性は，多くのパス運転者が認めると乙ろであり，今後，より一層の充実が
望まれているといえる。
4 パスレーンが街路交通に及ぼす影響
前章までは，パス レーンの現状をさまざまな角度から分析してきたが，と 乙では視点 を変え，パ
スレーンが街路交通にどのような影響を及ぼすかを検討する。
方法としては，昭和52年の福井都市閤ノf ソー
ントリップ調査から，自動車による通勤トリ ッ
プの ODデータをもとに，現在の道路ネ ット ワ
クー 1[，交通量を配分させii)各街路区間の交通
量を算出し，パスレーンを延長させた ケースと
現状との比較を行う。パス レーンの延長は 4
車線道路でかつパス路線である ととを前提とし，
次に示す 2ケースを設定した。
ケース現在のパスレー ンに加え， 郊外か
らの流入パス路線のうち 4車線で
ある道路区聞にパスレーンを設置
する。
ケース 2 現在のパスレーンに加え，パス路
線のうち 4車線の道路区間すべて
にパスレーンを設置する。
また，比較のための参考ケースとして，
ケース 3 現在のパスレーンを含め，すべての
道路区間でパスレーンを排除する。
ζれらの各ケースと現状との比較により分析 図-8 ネットワーク図
注) 5分割による容量制限付分割配分法を用いた(分割率 o.3 ， o. 3， O.2.， O. 1 ， O.1 ) 
16 
図-9 中心部ネットワーク図および調査リンクの位置
を進めるが，パスレーンを延長するととは，道路整備を実施する乙とにも直結しており，そのため，
北陸本線を高架化した場合，さらに，中心部と周辺部の環状道路の整備を実施した場合K関しでも
分析を行った。なお，分析に用いたネットワーク図を図-81[示す。
まず，混雑が著しい中心部の各街路についてみる。中心部の各街路を図-9 Ir.，また，現状およ
び各ケースの分析結果を表ー 3(a) --(d) 1[示す。各ケースについて，既存，高架，環状時の結果を比
較してみると，各ケースとも道路警備による駅東での交通量の増加が顕著であるが，高架時の混雑
表-3 都心部地点別交通量および混雑度
(a) 現状
?????
??
????
(bl'ケー ス 1
J:t存 ;町娘 ~状
椛号・ノード 交通民税維度 交通i:泌総1度 交通盆泌総I.A:
制l 2 : 1，044 . 0.88 1，867.0.85 2，114 : 0.06 
'L.、、 2 3 : 1，83!1:1.14 1，760.1.0日 1，540: 0.95 
現 3 4 : 2，378 0.54 3，401 : 0.77 4，061 0.92 
状 4 3 : !l7 1，439.0.89 1，803・1.12 
内 5 4 . 12 ーー 2，727: 0.68 3，589: 0.90 
50!) ; 0.:12 6 4 : 08 一一 3fl2.0.24 
7 21 1，540.0.70 1，752: 0.70 2，04fl.0.461 
8 2 ; 09 3，285; 1.49 2，642: 1.20 2，277 . 0.52 I 
者1 9 07 : 00 1，838; 1.14 1，867 ; 1.16 2，944 ; 0.75 
'し‘ 10 12 : 97 1，838 : 1.14 1，716 : 1.06 3，273;0.82 
gョ 1 12 ; 13 1，713 . 1.06 1，371 : 0.85 1，603.0.40 
:u 12 13 ; 08 2，!l70 : 1.35 1，712: 0.78 1，602: 0.73 
13 14 : 98 2，979・1.35 1，783.0.81 1，714 0.78 
14 5 ; 14 5，456; 1.24 4，640: 1.05 4，408 ; 1.00 
15 1 : 3，832: 0.87 4，151 . 0.04 3，!J54 .0.00 
16 1 : 3，051 . 0.76 2，958: 0.74 2，908: 0.75 
17 1 ; 4，167 . 0.94 4，183: 0.95 4，266; 0.97 
18 2 : 10 2，636 : 1.19 2，312: 1.05 2，246 : 1.02 
相l 19 1 : 99 1，838 . 1.14 1，246 0.77 1，766; 1.00 
'L.、、 20 30 ; 99 3，285 1.49 2，963: 1.34 3，086: 1.40 
現 21 12 : 33 1，410 0.35 2，265 . 0.57 2，151 . 0.54 
状 22 13 ; 35 2，204 1. 36 2，024 ; 1.25 1，920 ; 1.19 
外 23 13 ; 32 1，862 ; 0.84 0.63 1，248 : 0.57 
24 14 : 15 2，395 : 1.09 3，319 ; 1.50 3，070: 1.30 
25 5 : 2，030 : 0.66 3，200 : 0.73 3，189; 0.72 
26 9 ; 10 3，068. 0.77 2，604: 0.65 1，017 . 0.48 
27 10 : 1 2，800: 1.27 1，837: 0.83 1，754: 0.79 
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ケース 4(出ケース 3{c) 
????
?????
????
?????
しかし，その変化パターンは各ケー度の高きが，環状時にはかなり低下しているのが注目される。
スともかなり類似している。
つぎに，現在のパスレーンの交通量を 1として，既存道路ネットワークでのケース間でそれぞれ
基準化した結果を示した図ー10から，ケース聞の比較を行う o
都心環状内ではほとんど変化がみられないが，都心環状道路においては，ケース 1で駅東の地点
で交通量が増加するなど，現状パスレーンでの高架時のような特徴がみられる。都心環状外では，
1.5 
0.5 
1.0 
pdif 
¥こ二汽jif
0.5 
1.5-1・
1. 0寸ー♂~今て?
0.5 -t・・・・.....一一ー・ー _ー.-一..
?ー?
?
?ー?
?
?ー?
?
現
状
?ー?
?
?ー?
?
?ー?
?
現
状
?ー?
?
?ー?
?
?ー?
?
現
状
都心環状外(c) (副都心環状
ケース間基準化図-10
(a) 都心環状内
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ケース聞によりかなりの変動がみられ，ケース lでは駅東の各地点で交通量の増加が著しいのに対
し，ケース 2では ζれらの地点でケース 1よりも交通量が減少しており，一方，都心環状の南側で
はわずかながら増加を示している。
乙乙までは都心部に着目してきたが，つぎに，パスレーンが新たに設置された路線について分析
壱行うととにより，ネットワーク全体の変化を把握する。
選択した路線は，現在すでにパスレーンが設置されている鯖江丸岡線，福井加賀線，新たにパス
レーンを設置する国道 158号，国道 416号・福井棄線の 4路線である。各ケースの既存時の混雑度
の結果壱図ー111乙示す。
パスレーンがすでに設置されている 2路線では，現状とケース 1.ケース 2の間でそれほど大き
な差はみられないが，鯖江丸岡線では，ケース 1で都心部周辺の交通量，混雑度が減少している。
パスレーンを新たに設置する路線では大きな変化がみられる。まず，国道 158号については，ケー
ス 2では現状に対して全体的に交通量が少なく，ケース 1でも都心部周辺で少なくなっている。し
かし，混雑度は，全体的民高くなっており，ケース 1でその傾向が著しい。
乙の結果，パスレーンを新設する路線では，ケース 1.ケース 2で現状よりも交通量が減少し，
さらに，ケース lでは現在パスレーンが設置されている路線においても交通量を減少させる ζとが
わかった。しかし，それと同時に，パスレーンを新たに設置する路線では，混雑度の上昇という逆
効果も現われる乙とがわかった。
結果として，パスレーン延長の効果をケース 1.ケース 2について，以下のようにまとめる。
ケース既存時において，現状のパスレーンで高架を設定した場合と同様の特徴が都心部環状
でみられ，また，路線別lとみた場合でも，現在のパスレーン，新設パスレ}ンとも K
現状よりも交通量が減少している。しかし，新設パスレーンでは，混雑度の上昇が著
しく，混雑度1.0を超える区間もかなりみられる。また，環状時には，都心部環状内
の交通量が増加するという逆効果もみられたo
ケース 2 ケース 1と同様，環状時の都心環状内での交通量の増加，新設パスレーンでの混雑度
の上昇という逆効果がみられる。しかし，環状時における都心環状の効果は，ケース
闘で最高であり，また，新設パスレーンでの交通量の減少もみられる。
ζのように，ケース 1とケース 2について，それぞれの特徴に一長一短があり，有効性の判断は
困難であるが，各ケースの既存時においては，現状の結果よりも混雑度の増加がみられるなど，既
存のネットワークにおける大幅なパスレーンの延長陀は問題があるといえる。それゆえ，ケース 1
では少なくとも高架の設定まで，ケース 2では環状道路の整備まで実施する ζ とが，最も効果を生
み出す条件であるととがわかった。
結局，現在の道路状態，都市構造のままでは，ケース lもケース 2も，道路交通に及ぼす影響は
大きくなる。したがって，混雑度の低い一部のリンクにパスレーンを増設するといった，部分的手
直ししかできないという乙とも考えられる。それゆえ，パスレーンの延長を図る乙とは，福井市中
心部の都市構造の変革にも及ぶとととなり，換言すれば，高架，環状道路の設定は，パス輸送改善
のためにも必要条件であるといえるのではないだろうか。
1.5 
、
¥ 
0.5 -1---一一ー ・ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー 一-ー ーー ーー -ー--一ー
67 38 36 15 14 5 
(a)鯖江丸岡線
24 25 57 
1.5..，・・・・・ー ・・・・・・・ー ・ーー ーー ・・・------ー ーー ・ー ーー ---ー ーー ーー -ー-
1.0 
0.5 
87 60 28 29 1 10 8 21 44 96 
(c) 国道 416号・福井藁線
1.5 -;ーーー -ー....・--ー--------
、
0.5 -j-血伽ー ーー ・ーー ..----ー ーー ・ーー ーー -ーー --ー ーー 』ー -ー ーー -ー
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白)福井加賀線
1.5.ー ・・・一-ーーー島ーー・ー--ーーーーーーーーーー
1.0 
0.5 
89 63 31 32 13 98 14 
位)国道 158号
図-11 路線別混雑度
一一一一現状
ー一一一ーケ」ス l
---ー -ー ケー ス 2
--ーケース 3
?
?
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5 まとめと今後の謀題
本研究では，福井市における現在のパス輸送の実態を把握したうえで，パス乗込み調査，パス運
転者に対する意識調査を実施し，その結果から，現在の福井市のパス専用レーンの実態と，その改
善すべきいくつかの点を示し，今後の改善のための lつの方向づけをした。さらに，乙れらの結果
をもとに，流入パス路線の 4車線道路をパスレーンにするケースと，パス路線が通るすべての 4車
線道路をパスレーンにするケースの 2種類のパスレーンの延長のケースについて，パスレーンが
街路交通K及ぼす影響を，交通量配分プログラムを用いて検討した。
結論を要約すると次のようになる。
① 福井県のパス利用客数は，昭和46年をピークに徐々に減少しており，昭和57年では 1日当た
り 6.2万人程度である。また，乙の減少傾向は今後も続く ζ とが予測される。
② 福井市のパス経路の特徴は，福井市中心部への流入パス路線は l点集中の放射パターンであ
り，市内パス路線は 1点集中のクローパー型パターンである。いずれも，土地利用と深い関連
を示しており，特に，市街地の拡大K伴う，横断交通，流入交通への対応性は，道路施設に比
べて悪い状況にある。
③ パス乗込み調査によれば，福井市のパスは，大都市民比べ自家用車との時間差が非常に小さ
く，自家用車からパスへと手段転換させるだけの魅力に乏しいといえる。
④ パス運転者に対する意識調査によれば，現在の福井市のパス専用レーンは，パスと他の自動
車交通との分離が完全』とされておらず，交差点での処理，パスレーンの整備不足など，多くの
改善すべき点があるといえる。しかし，パスレーンの必要性は高く認められている。また，数
量化理論第E類による分析結果から，パスレーンの野長および連続性という課題が重要である
ことが明らかとなった。
⑤ パスレーンの延長に着目してのケーススタディによれば，現在の道路ネットワークでは，各
ケースとも中心部の混雑度が高くなるほど，パスレーンが道路交通に及ぼす影響が大きく，ケ
ースによっては，新たな都市構造の設定が必要になる。
つぎに，本研究の進行過程で明らかになった今後の研究課題を示す。
① パス輸送の実態については，パス交通だけに着目した分析および予測を行った。今後は，他
の交通機関の実態との関連を含めた総合的見地から，パス輸送の実態および動向を把握する必
要がある。
② パス乗込み調査については，パスレーン設置医聞のみならず，一般パス路線の調査，および
車線数，道路幅員など条件の違う路線の調査を実施し，比較・検討する必要がある。
@ Iパスレーンに関する意識調査」については，要因分析が十分にはできなかった乙とから，
今後，調査内容を検討し，より詳細な意識調査を行う必要がある o また，パス運転者のみなら
ず，対象を自家用者の運転者，あるいは，自転車・バイクの運転者，そして歩行者にまで拡張
する必要がある。
④ パスレーンの延長に着目したケーススタディについては 2種類のケースで分析を行ったが，
今後は，より多くのケースを設定して分析を進める必要がある o
⑤ 従来，パスネットワークの配置やパスレーンの設置は，当事者の経験的判断に委ねられてい
るが，将来は，福井市の土地利用形態，交通特性，あるいは，パーソントリップなどを考慮に
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入れた，電算機による最適配置プログラムなどの開発が必要である。
なお，本研究における各種解析には，名古屋大学大型計算機センターのシステムを用いた。また，
意識調査に関しては，福井県交通運輸労働組合協議会の事務局長水井義信氏の協力を得た。ととに
感謝する次第である。
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